













STRESS INFLUENCE PLANE AT ORIGINATING POINT OF FATIGUE CRACK PROPAGATING 








Finite element stress analyses have been done for typical steel plate deck 
structure in condition of varying the concentrated load position of about 1000 
points. On the basis of these results, shape characteristics of stress influence plane 
are made clear, influence of cope hole and deck plate thickness on the influence 
plane, and influence of tire size and location on stress variation are discussed. In 
addition, by comparing the influence surface of stress at weld roots and strain at 
some points, reference points that can get strain closely related to stress at weld 
roots has been clear. 


























































3400mm，高さ 612mm であり，縦リブ 2 本と横リブ 3 本
を有している．板厚はデッキプレートが 12mm と 16mm，
トラフリブが 6mm，それ以外（横リブ・主桁ウェブ）は
12mm である．縦リブはトラフ形閉断面，横リブは I 断面
である．トラフリブの断面寸法は，320mm×240mm×6mm





ここでは，板厚 12mm のスカラップなしモデルを N12 モ
デル，スカラップありモデルを S12 モデル，板厚 16mm の 
 
スカラップなしモデルを N16 モデルと呼ぶ．溶接は脚長














橋軸方向 190mm，鉛直方向 125mm の部分に用いた．ソリ
ッド要素の最小要素寸法は，デッキプレート・トラフリブ
溶接ルート部近傍で 0.1mm としている．図 2 にモデルの
要素分割図と溶接ルート部の要素分割図を示す．ここで
は，図中で赤く着色した要素の応力に着目する．載荷位置
は，図 3 に示すように，橋軸方向に 53 ライン・橋軸直角
方向に 38 ラインの交点（計 2014 点）とした．ただし，モ















応力の 1/10 程度となっている．鉛直方向応力 σy，橋軸方
向応力 σz の影響面は橋軸直角方向応力の影響面と同様の 




N12 S12 N16 ルート部の着目要素 
スリット 
スカラップ
図 1 解析対象 
 交差部断面 
（単位：mm） 







（４）S12 モデルと N16 モデルの影響面 
 S12 モデルと N16 モデルの溶接ルート部の着目要素の
橋軸直角方向応力σxの影響面を図 5 と図 6 に示す．この





る．これは N12 モデルの場合の 67％、60％の応力であり，
鋼床版デッキプレートの疲労耐久性が応力の 3 乗に反比
例するとすれば，スカラップを設けることにより疲労耐久
性はそれぞれ 3.3 倍と 4.6 倍まで向上することになる．N12
と同様に，横リブから橋軸方向に前後 80mm 離れた位置で
は引張応力が発生している．その最大値はそれぞれ

























タイヤ 1 つ当たりの荷重を 50kN とした． 
 図 8にシングルタイヤが鋼床版上を走行した際の疲労 
図 4 橋軸直角方向応力σxの影響面(N12) 
(N/mm2) 
× × 着目部 























 図 9 にダブルタイヤが鋼床版上を走行した際の疲労損
傷度と走行位置の関係を示す．疲労損傷度が高くなるのは
Y=120(mm)と Y=480(mm)の場合であるが，どちらの場合

















離 M で表す． 
 車種構成比に従って 8 種類の車両が合計 10 万台走行し
た場合の疲労損傷度と車両走行位置の関係を求めた．車種
構成比は文献 1)7)8)に示された値を用いて大型車混入率ご









 解析は，図 12 に示すようなトラフリブ 6 つの鋼床版モ
デルを対象とする．モデルの長さ，高さ，板厚，トラフリ
ブの断面寸法は N12 のものと同じとする．走行位置はモ
デル中央から車両の中央までの橋軸直角方向距離 Y で示 
















図 8 疲労損傷度とシングルタイヤ走行位置の関係 


























図 10 車両走行位置 M 
図 11 重ね合わせを考慮した 
疲労損傷度と車両走行位置との関係 


























第２項で示した N12 の橋軸直角方向応力 σx の影響面の座
標を変えて設定した． 





















0mm の正規分布に従うとする．  

















 図 15 に対象とする参照点の位置を示す．このうち、A
点、B 点、C 点は縦リブ支間を対象に井口らの検討で選定






No.-4 No.-3 No.-2 No.-1 No.1 No.2 No.3 No.4 
Y=0 
Y 
図 12 解析対象(複数の溶接ルート部) 
































































 各参照点でのひずみの影響面を図 16 に示す．溶接ルー
ト部の応力の影響面との比較を容易とするため，参照点 B
のひずみ影響面は符号による上下を変えて示している．参 





 図 17 に各荷重位置での各参照点のひずみと溶接ルート
部の橋軸直角方向応力の関係を示す．いずれの参照点おい
ても，ひずみはルート部応力とほぼ線形関係にある．ひず
み－応力関係の相関係数は，A 点で 0.980，A’点で 0.951，




























































の最大値は-4.91 N/mm2 であり，その大きさは舗装により 
17％程度まで低下している．影響面の形状は，図 5に示し
た舗装がない場合の影響面と似たものとなっている．ただ 




 舗装を考慮した各参照点でのひずみの影響面を図 19 に



























































 図 20 に各荷重位置での各参照点のひずみと溶接ルート
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